











































































術による速度調整） を知り，また，国内・海外のITS（Intelligent Transport Systems，高
度道路交通システム）の技術開発者と学会などで交流した。ソフトカーは日本のISAと位












































未来「歩行者と共存する未来の車とは」2017 年 1 月　http://business.nikkeibp.co.jp/atclh/NBO/mirakoto/
city/h_vol8/?P=2





















































































a. 始動期 ： 小規模・少数でタート b. 拡大期 ： ゾーンを市街地に拡げる 











































































































































































































































































死者数の6 ～ 7倍であり，自然死・病死を除く傷害死（injury death）の中で最大の構成要
素である（34）。
災害時の自動車避難による渋滞，発火，火災は一度に多数の死者をもたらす。また，2016年3
（32）  このレベル分けは，高度情報通信ネットワーク社会推進戦略本部（2016） に準じている。
（33）  WHO web site http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2013/en/　参照

























































































































































































（40）  これについては小栗（2015）pp.72-75 で議論した。
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〔抄　録〕
自動車の利便性を活かしながらそのディメリットを削減する方法として，筆者は，「ソフ
トカー（道路にふさわしい最高速度を設定・制御し，それを外部に表示する車）」を構想し，
その装置開発と社会普及に取り組んできた。この経験を経て，「ソフトモビリティ」と「ソ
フトモビリティゾーン」の考えで次の展開をはかろうとしている。
ソフトモビリティは，「歩行者と自転車・バイク・自動車などの車両が相互にコミュニ
ケートし，調和しながら適切な速度で移動すること」であり，ソフトモビリティゾーンは
それが実現するゾーンである。速度設定・制御・表示などの対象を自動車以外の車両も含
め，また，移動手段だけでなく，それを利用するゾーンも計画の対象とするという考えで
ある。そして，「歩行速度ソフトモビリティゾーン（車両の制限速度を歩行者と調和できる
水準（時速6 ～ 10km程度）にしたソフトモビリティゾーン）」を実現し，それを段階的に
拡大し，市街地を歩車共存が可能な構造に再編成するという考えである。
本稿では，本稿の目的（第1章），ソフトカー開発の経緯（第2章），ソフトモビリティと
ソフトモビリティゾーン，とりわけ，歩行速度モビリティゾーンの形成（第3章），それに
よる市街地再編成（第4章），自動運転の議論の活発化なども視野に入れたソフトモビリ
ティの意義（第５章），歩行者速度ソフトモビリティゾーンの具体化に向けた初期的検討
（第6章），今後の課題（第7章）と本稿の意義（第8章）を述べる。
